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(57) Hauptanspruch: Verfahren zur Bestimmung eines 10
Kraftstoffanteils in einem Motordl eines Kraftfahrzeugs, /

— bei dem das Motordl zwischen mindestens zwei einen
Kondensator bildende Elektroden (5, 13) gebracht wird,

— bei dem die Kapazitat des Kondensators bestimmt wird
wahrend sich das Motordl zwischen den Elektroden (5, 13) 9
befindet, und 8

— bei dem aus der Kapazitat des Kondensators der Kraft-

stoffanteil im Motor6l bestimmt wird.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren sowie eine Vorrichtung zur Bestimmung eines
Kraftstoffanteils in einem Motordl eines Kraftfahr-
zeugs. Im Betrieb von Verbrennungskraftmaschinen
von Kraftfahrzeugen kann Kraftstoff in das Motordl
eindringen. Diese Gefahr besteht insbesondere be-
vor der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat,
also im kalten Zustand. So erfolgt vor Erreichen der
Betriebstemperatur der Verbrennungskraftmaschine
oftmals keine vollstdndige Verbrennung des zuge-
fuhrten Kraftstoffs. Der Kraftstoff kann sich dann bei-
spielsweise an den Zylinderwanden niederschlagen
und in das Motorél eindringen. Auflerdem bestehen
im kalten Zustand des Motors Luftspalte zwischen
Motorkomponenten, durch die der nicht verbrannte
Kraftstoff in das Motordl eindringen kann. Aufgrund
ihrer nicht flichtigen Bestandteile besteht dieses Pro-
blem insbesondere bei Dieselkraftstoffen. Dabei
kommt es besonders haufig zu einem Eindringen von
Kraftstoff in das Motordl bei so genannten Bio-Diesel-
kraftstoffen, also Dieselkraftstoffen auf pflanzlicher
Basis, die beispielsweise aus Pflanzendlen oder tieri-
schen Fetten gewonnen werden, da diese auch bei
Erreichen der Betriebstemperatur der Verbrennungs-
kraftmaschine nicht immer vollstandig verbrennen.

[0002] Das Motordl erfillt in einer Verbrennungs-
kraftmaschine eine Vielzahl wichtiger Aufgaben. Es
dient vorrangig zur Schmierung der relativ gegenein-
ander bewegten Teile in Verbrennungskraftmaschi-
nen. Darlber hinaus werden von dem Motordl Rei-
bungswarme abgefiihrt, Verunreinigungen ausgewa-
schen und Metallteile vor Korrosion geschitzt. Durch
den in das Motordl eindringenden Kraftstoff steigt der
Motorverschlei® stark an, oftmals begleitet von einer
Zunahme des Kraftstoffverbrauchs und der Schad-
stoffemissionen der Verbrennungskraftmaschine.

[0003] Zur Lésung dieses Problems wurden bislang
die Motordlwechselintervalle, beispielsweise bei Ein-
satz von Bio-Kraftstoffen, entsprechend verkirzt. Da-
bei ist jedoch vor dem Olwechsel keine Aussage dar-
Uiber méglich, ob der Olwechsel zu diesem Zeitpunkt
tatsachlich aufgrund eines erhéhten Kraftstoffanteils
im Motordl erforderlich ist. Somit werden unter Um-
standen unnétige Olwechsel durchgefiihrt.

[0004] Ausgehend von dem voran erlauterten Stand
der Technik liegt der Erfindung daher die Aufgabe zu-
grunde, ein Verfahren sowie eine Vorrichtung der ein-
gangs genannten Art anzugeben, mit denen der
Kraftstoffanteil im Motorél in einfacher Weise be-
stimmt werden kann, so dass rechtzeitig ein zu hoher
Kraftstoffanteil im Motordl festgestellt werden kann.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die Gegenstande der unabhangigen Anspriiche 1
und 10 gelést. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Wei-
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terbildungen der Erfindung finden sich in den abhan-
gigen Patentansprichen sowie der Beschreibung
und den Figuren.

[0006] GemaR der Erfindung wird die Aufgabe
durch ein Verfahren zur Bestimmung eines Kraftstoff-
anteils in einem Motordl eines Kraftfahrzeugs gelést,
bei dem das Motordl zwischen mindestens zwei ei-
nen Kondensator bildende Elektroden gebracht wird,
bei dem die Kapazitat des Kondensators bestimmt
wird wahrend sich das Motordl zwischen den Elektro-
den befindet, und bei dem aus der Kapazitat des
Kondensators der Kraftstoffanteil im Motordl be-
stimmt wird.

[0007] Weiterhin wird die Aufgabe geldst durch eine
Vorrichtung zur Bestimmung eines Kraftstoffanteils in
einem Motordl eines Kraftfahrzeugs, mit mindestens
zwei einen Kondensator bildenden Elektroden, zwi-
schen die das Motordl gebracht werden kann, und mit
einer Auswerteeinrichtung, mit der die Kapazitat des
Kondensators bestimmbar ist, wahrend sich das Mo-
torél zwischen den Elektroden befindet, und mit der
aus der Kapazitat des Kondensators der Kraftstoffan-
teil im Motordl bestimmbar ist.

[0008] Der Erfindung liegt die Idee zugrunde, den
Kraftstoffanteil im Motordl kapazitiv zu messen. Da-
bei basiert die Erfindung auf der Erkenntnis, dass un-
terschiedliche Kraftstoff- und Olsorten verschiedene
Dielektrizitatszahlen besitzen. Die Dielektrizitatszahl
des Motordls verandert sich daher mit einem zuneh-
menden Kraftstoffanteil im Ol. Zur Bestimmung der
Dielektrizitatszahl wird das zu messende Motordl in
eine Messzelle in dem Sensor eingebracht, die einen
Kondensator bildet. Eine Anderung der Dielektrizi-
tatszahl des zwischen den Kondensatorelektroden
befindlichen Motoréls filihrt entsprechend zu einer
Anderung des Dielektrikums des Kondensators und
damit einer Anderung der Kapazitit des Kondensa-
tors. Durch eine Messung der Kapazitat des Konden-
sators wahrend sich das Motordl zwischen den Kon-
densatorelektroden befindet, kann also in genauer
Weise auf den im Motordl befindlichen Kraftstoffanteil
geschlossen werden. Insbesondere ist eine kritische
Kraftstoffverunreinigung des Motordls mit dem erfin-
dungsgemalen Verfahren bzw. der erfindungsgema-
Ren Vorrichtung in zuverlassiger und praziser Weise
feststellbar. Bei Uberschreiten einer maximalen
Kraftstoffverunreinigung, einem Grenzwert, kénnen
dann geeignete Malknahmen ergriffen werden. Dazu
zahlen beispielsweise entsprechende Informationen
an den Kraftfahrzeugflihrer oder eine Werkstatt, bei-
spielsweise im Rahmen einer Inspektion des Fahr-
zeugs.

[0009] Der Aufbau des erfindungsgemaflen Sen-
sors zur Messung eines Kraftstoffanteils in einem
Motordl ist dabei besonders einfach und daher kos-
tenglnstig. Entsprechend kann mit dem erfindungs-
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gemalien Verfahren der Kraftstoffanteil im Motordl in
besonders einfacher und kostenglnstiger Weise er-
mittelt werden.

[0010] Das Motordl wird erfindungsgemafl zwi-
schen die Elektroden gebracht. Dabei kann es zu ei-
nem spateren Zeitpunkt wieder aus dem Raum zwi-
schen den Elektroden entfernt werden. Das Motordl
kann zwischen den Elektroden hindurch geleitet wer-
den. Durchleiten des Ols zwischen den Elektroden
bedeutet in diesem Zusammenhang, dass das Ol zur
Messung zwischen die Elektroden gebracht wird und
zu einem spateren Zeitpunkt wieder aus dem Sensor
austritt.

[0011] Das Motordl kann in besonders einfacher
Weise im Rahmen des normalen Olkreislaufs zwi-
schen die Kondensatorelektroden gebracht werden.
Dazu kann der erfindungsgeméafie Sensor in geeig-
neter Weise in den Olkreislauf eingebracht werden,
insbesondere in diesem angeordnet sein. In diesem
Fall flieRt das Ol also im Rahmen seines normalen
Kreislaufs zwischen den Elektroden hindurch. Selbst-
verstandlich ist es grundsatzlich auch denkbar, eine
separate Einrichtung zum Einbringen des Motordls
zwischen die Elektroden vorzusehen, beispielsweise
eine geeignete Pumpe.

[0012] Es ist auch denkbar, den Sensor zur Mes-
sung in das Motorél einzutauchen und das Ol auf die-
se Weise zwischen die Elektroden zu bringen. Der er-
findungsgemale Sensor kann beispielsweise auch in
einer Olwanne des Verbrennungsmotors angeordnet
werden und das Motordl kann auf diese Weise zwi-
schen die Elektroden gebracht werden. In diesem
Fall ist der Sensor also nicht in ein Kreislaufsystem
eingebunden. Der Ein- und Austritt des Motoréls in
den Sensor und insbesondere zwischen die Elektro-
den erfolgt dann durch Konvektion in der Olwanne.

[0013] Esist moglich, die im Betrieb gemessene Ka-
pazitat des Kondensators mit einer im Rahmen einer
vorhergehenden Kalibrierung gemessenen Kapazitat
bei reinem, also nicht mit Kraftstoff verunreinigtem
Motorél zu vergleichen. Auf dieser Grundlage kann in
besonders einfacher Weise der Grad der Kraftstoff-
verunreinigung festgestellt werden.

[0014] Zur Bestimmung der Kapazitat des Konden-
sators kann in an sich bekannter Weise eine elektri-
sche Spannung, insbesondere eine Wechselspan-
nung an die Kondensatorelektroden angelegt wer-
den. Dazu kann die Vorrichtung eine geeignete Span-
nungsversorgung aufweisen. Die Kapazitatsbestim-
mung von Kondensatoren ist dem Fachmann an sich
bekannt und soll daher nicht naher erlautert werden.

[0015] In dem vorliegenden Zusammenhang ist von
dem Begriff Bestimmung der Kapazitat selbstver-
standlich auch die Bestimmung einer mit der Kapazi-
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tat des Kondensators korrelierenden GroRe umfasst.
Selbstverstandlich kann ebenfalls aus einer solchen
mit der Kapazitat korrelierenden Grofie des Konden-
sators der Kraftstoffanteil im Ol bestimmt werden.

[0016] GemalR einer Ausgestaltung der Erfindung
kann es sich bei dem Kraftstoffanteil um einen Die-
selkraftstoffanteil handeln. Die Verbrennungskraft-
maschine kann also eine Dieselverbrennungskraft-
maschine sein. Aufgrund ihrer nicht flichtigen Be-
standteile besteht insbesondere bei Dieselkraftstof-
fen das Problem des Eindringens von Kraftstoff in
das Motordl, so dass ein hoher Bedarf besteht, den
Kraftstoffanteil im Motordl zu kennen.

[0017] Es ist selbstverstandlich auch denkbar, dass
es sich bei dem Kraftstoffanteil im Motordl um einen
Benzinkraftstoffanteil, also einen Kraftstoff fur einen
Otto-Verbrennungsmotor handelt. In diesem Fall
kann es sich bei der Verbrennungskraftmaschine um
eine Otto-Verbrennungskraftmaschine handeln.

[0018] Gemal einer weiteren Ausgestaltung kann
es sich bei dem Kraftstoffanteil um einen Bio-Kraft-
stoffanteil handeln, insbesondere einen Bio-Diesel-
kraftstoffanteil. Derartige Kraftstoffe auf pflanzlicher
Basis verbrennen teilweise auch bei Betriebstempe-
ratur der Brennkraftmaschine nicht vollstdndig. Da-
durch kann es zu einem Eindringen des Kraftstoffs in
das Motordl kommen. Entsprechend ist es besonders
wichtig, den Kraftstoffanteil im Ol zu tberwachen.
Darliber hinaus ist ein Bio-Kraftstoff, insbesondere
ein Bio-Dieselkraftstoff im Motordl mittels einer Kapa-
zitdtsmessung besonders gut bestimmbar, da sich
die Dielektrizitatszahlen von Bio-Kraftstoff besonders
deutlich von den Dielektrizitatszahlen von Motorodlen
unterscheiden. Insbesondere ist dieser Unterschied
groRer als beispielsweise zwischen mineralischem
Dieselkraftstoff und mineralischem Motordl.

[0019] GemalR einer weiteren Ausgestaltung des
Verfahrens koénnen Wechselspannungen unter-
schiedlicher Frequenzen an die Kondensatorelektro-
den angelegt werden und jeweils die Impedanz des
Kondensators bestimmt werden. Gemal dieser Aus-
gestaltung der Vorrichtung kann eine Spannungsver-
sorgung vorgesehen sein, mit der Wechselspannun-
gen unterschiedlicher Frequenzen an die Kondensa-
torelektroden anlegbar sind, wobei mit der Auswerte-
einrichtung jeweils die Impedanz des Kondensators
bestimmbar ist. Die elektrischen Wechselspannun-
gen werden dabei angelegt wahrend sich das Motorél
zwischen den Elektroden befindet. Die Impedanz ist
frequenzabhangig. Das Bestimmen der Impedanz ist
dem Fachmann an sich bekannt und wird daher nicht
naher erldutert. Gemal dieser Ausgestaltung wird
also ein Wechselspannungsfrequenzbereich durch-
fahren und ein entsprechendes Impedanzspektrum
aufgenommen. Daraus lassen sich besonders ge-
naue Informationen Uber den Kraftstoffanteil im Mo-
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torél gewinnen. Insbesondere ist es dann moglich,
aus den Impedanzwerten bei unterschiedlichen
Wechselspannungsfrequenzen die Art des in dem
Motorél vorhandenen Kraftstoffs zu identifizieren.
Diese Identifizierung des Kraftstoffs kann bei der er-
findungsgemaRen Vorrichtung mit der Auswerteein-
richtung erfolgen. Diese Ausgestaltung beruht auf
der Erkenntnis, dass sich unterschiedliche Kraftstoffe
bei unterschiedlichen Wechselspannungsfrequenzen
in unterschiedlicher Weise auf die Impedanz auswir-
ken. Aus einer Auswertung des aufgenommenen Im-
pedanzspektrums, beispielsweise der Lage und/oder
der Héhe von Maxima (Peaks) und Minima usw., las-
sen sich unterschiedliche Kraftstoffe identifizieren. Es
Iasst sich auf diese Weise beispielsweise feststellen,
ob es sich bei dem in dem Motordl vorhandenen
Kraftstoff um einen mineralischen oder einen
Bio-Dieselkraftstoff handelt. Zur Auswertung kann
das aufgenommene Impedanzspektrum mit zuvor bei
bekannten Kraftstoffverunreinigungen erstellten Re-
ferenzspektren verglichen werden.

[0020] Gemal einer besonders praxisgemalien
Ausgestaltung kann das Motordl zwischen eine
Mehrzahl einen Kondensator bildende Elektroden
gebracht werden. Bei dieser Ausgestaltung der Vor-
richtung kann eine Mehrzahl einen Kondensator bil-
denden Elektroden vorgesehen sein. Durch eine
Mehrzahl an Kondensatorelektroden lasst sich ein
Kondensator mit einer besonders grof’en Kapazitat
pro Volumen bilden. Dadurch stehen betragsmaRig
entsprechend hohe Kapazitdtsmesswerte zur Verfi-
gung. Beispielsweise induzierte Fremdfelder kdnnen
nur geringen Einfluss auf die Messungen nehmen.
Dadurch kénnen besondere und entsprechend teure
Abschirmmalnahmen entfallen. Wenn mehrere
Elektroden vorgesehen sind, kdnnen diese insbeson-
dere jeweils doppelseitig wirken. Dazu wird jeweils
zwischen benachbarten Elektroden eine elektrische
Spannung angelegt. Benachbarte Elektroden liegen
also an einem unterschiedlichen elektrischen Poten-
tial. Dabei kann jeweils jede zweite Elektrode an
demselben Potential liegen. Auf diese Weise ist nur
eine Spannungsversorgung mit zwei elektrischen An-
schlissen fur samtliche Kondensatorelektroden er-
forderlich.

[0021] Die Kondensatorelektroden kénnen Konden-
satorplatten sein. Die Ausbildung der Elektroden in
Plattenform fihrt zu einem besonders einfachen Auf-
bau des Kondensators. Die Platten sind dann (bli-
cherweise parallel zueinander angeordnet und besit-
zen einen Abstand zueinander, in dem sich das Die-
lektrikum des Kondensators befindet, wobei benach-
barte Platten an einem unterschiedlichen elekiri-
schen Potential liegen.

[0022] Insbesondere wenn eine Mehrzahl von Kon-
densatorplatten vorgesehen ist, zwischen die das
Motordl zur Messung gebracht wird, kénnen diese
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Kondensatorplatten parallel und beabstandet zuein-
ander angeordnet sein. Die Platten kénnen also mit
einem Abstand zueinander gestapelt angeordnet
sein. Dabei liegen ublicherweise wieder benachbarte
Elektroden an einem unterschiedlichen elektrischen
Potential. Diese an einem unterschiedlichen Potenti-
al liegenden Elektroden kdénnen dabei kammférmig
ineinander greifen. Jeweils jede zweite Platte liegt
dann an demselben Potential. Wiederum ergibt sich
auf diese Weise ein besonders einfacher Aufbau, wo-
bei nur eine Spannungsversorgung mit zwei elektri-
schen Anschlissen fir samtliche Platten erforderlich
ist. Nattrlich kénnen die Elektroden auch eine andere
Form besitzen, beispielsweise zylindrisch ausgebil-
det sein. Dann kénnen diese zylindrischen Elektro-
den einen unterschiedlichen Durchmesser aufweisen
und ineinander geschoben angeordnet sein. Zwi-
schen benachbarten Zylindern kann dann jeweils
eine elektrische Spannung angelegt werden.

[0023] Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand einer Zeichnung naher erlautert.
Es zeigen schematisch:

[0024] Eig. 1 eine erfindungsgemale Vorrichtung in
einer Seitenansicht, und

[0025] Eig. 2 die in Eig. 1 dargestellte Vorrichtung in
einer Schnittansicht.

[0026] In den Figuren bezeichnen gleiche Bezugs-
zeichen gleiche Gegenstande. In Eig. 1 ist eine erfin-
dungsgemalie Vorrichtung zur Messung eines Kraft-
stoffanteils in einem Motordl eines Kraftfahrzeugs in
einer Seitenansicht dargestellt. Die Vorrichtung be-
sitzt ein Gehause 1, im vorliegenden Beispiel aus
Kunststoff. An dem Gehause 1 ist eine Eintrittsoff-
nung 2 fir das zu untersuchende Motordl vorgese-
hen. Zur Messung kann das Motordl durch die Ein-
tritts6ffnung 2 hindurch in die erfindungsgemate Vor-
richtung geleitet werden. Die erfindungsgemafie Vor-
richtung ist in dem dargestellten Beispiel in den OlI-
kreislauf des Motors integriert. Das Motordl flie3t
dann durch die Vorrichtung hindurch, wie durch den
Pfeil 3 in Fig. 1 veranschaulicht. Nach Durchlaufen
der Vorrichtung tritt das Motordl an einer der Eintritt-
soffnung 2 gegeniberliegenden Austrittséffnung 4
wieder aus der Vorrichtung heraus. Bei dem durch
die Vorrichtung geleiteten Motordl handelt es sich in
dem dargestellten Beispiel um ein Motordl einer Die-
selverbrennungskraftmaschine. In dem dargestellten
Beispiel ist dieses durch einen Bio-Dieselkraftstoffan-
teil verunreinigt.

[0027] In dem dargestellten Beispiel besitzt die Vor-
richtung eine Mehrzahl plattenformiger Elektroden,
die einen Kondensator bilden. In Eig. 1 sind lediglich
einiger dieser hinter der Wand des Gehauses 1 lie-
genden Elektroden 5 schematisch angedeutet. Das
Motordl flieRt entsprechend in Richtung des Pfeils 3



DE 10 2007 054 858 A1

zwischen diesen einen Kondensator bildenden Elek-
troden 5 hindurch. Zur Versorgung der Kondensator-
platten mit einer elektrischen Spannung ist eine ge-
meinsame Spannungsversorgung vorgesehen. Die-
se weist in dem dargestellten Beispiel zwei elektri-
sche Anschliisse 6, 7 auf. Uber elektrische Leitungen
8, 9 sind die elektrischen Anschlisse jeweils mit einer
Auswerteeinrichtung 10 verbunden, in die vorliegend
auch die Spannungsversorgung integriert ist.

[0028] Der Aufbau der Kondensatorplatten der er-
findungsgemafen Vorrichtung ist in Fig. 2 zu erken-
nen. In Fig. 2 ist die erfindungsgemafe Vorrichtung
in einer senkrecht zur Flielrichtung 3 des Motordls
geschnittenen Ansicht dargestellt. Das Motordl flief3t
in der Darstellung in Fig. 2 also senkrecht zu der Zei-
chenebene durch die Vorrichtung hindurch. Die elek-
trischen Anschliisse 6, 7 sind jeweils mit einer ersten
Anschlussplatte 11 und einer zweiten Anschlussplat-
te 12 des Kondensators verbunden. Von der ersten
Anschlussplatte 11 geht dabei rechtwinklig eine
Mehrzahl von ersten Kondensatorplatten 5 ab. Von
der zweiten Anschlussplatte 12 gehen entsprechend
ebenfalls rechtwinklig eine Mehrzahl zweiter Konden-
satorplatten 13 ab. Die ersten und zweiten Konden-
satorplatten 5, 13 sind Ubereinander parallel und be-
abstandet zueinander angeordnet. Bei dieser gefie-
derten Anordnung der Kondensatorplatten greifen
die ersten Platten 5 kammartig in die zweiten Platten
13 ein. Es sind also abwechselnd erste Kondensator-
platten 5 und zweite Kondensatorplatten 13 benach-
bart angeordnet.

[0029] Die ersten Kondensatorplatten 5 liegen tber
die erste Anschlussplatte 11 und den ersten elektri-
schen Anschluss 6 an demselben gemeinsamen
elektrischen Potential. Die zweiten Kondensatorplat-
ten 13 liegen dagegen Uber die zweite Anschlussplat-
te 12 und den zweiten elektrischen Anschluss 7 an ei-
nem gemeinsamen, von dem elektrischen Potential
der ersten Kondensatorplatten 5 unterschiedlichen
elektrischen Potential. Auf diese Weise ist gewahr-
leistet, dass jeweils benachbarte Kondensatorplatten
5, 13 an einem unterschiedlichen elektrischen Poten-
tial liegen, zwischen diesen Platten also jeweils eine
elektrische Spannung angelegt ist. Bis auf die unters-
te und die oberste Kondensatorplatte in Fig. 2 wirken
die Platten also doppelseitig. Der Kondensator be-
sitzt daher eine verhaltnismaRig groRe Kapazitat pro
Volumen. Dadurch wirken sich Fremdeinfliisse, bei-
spielsweise induzierte Fremdfelder, nur wenig auf die
Messung aus. Auf aufwendige Abschirmmafinahmen
kann daher verzichtet werden.

[0030] Im Betrieb der Vorrichtung wird das Motorél
in Flie3richtung 3 durch die Vorrichtung hindurchge-
leitet, wobei das Ol zwischen den Kondensatorplat-
ten 5, 13 hindurchfliet. Wahrend sich das Motordl
zwischen den Kondensatorplatten 5, 13 befindet,
wird mittels der Auswerteeinrichtung 10 die Kapazitat
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des durch die Platten 5, 13 gebildeten Kondensators
bestimmt. Mit verandertem Kraftstoffanteil in dem
Motordl verandert sich die Dielektrizitatszahl des Mo-
toréls und damit die gemessene Kapazitat. Aus der
gemessenen Kapazitat wird wiederum mittels der
Auswerteeinrichtung beispielsweise anhand im Rah-
men einer vorhergehenden Kalibrierung ermittelter
Kennfelder der Kraftstoffanteil in dem Motordl be-
stimmt.

[0031] Um die Art des in dem Motordl vorhandenen
Kraftstoffs zu identifizieren, werden mittels der Aus-
werteeinrichtung 10 Wechselspannungen unter-
schiedlicher Frequenzen an die Kondensatorplatten
5, 13 angelegt. Insbesondere wird dabei ein Wech-
selspannungsfrequenzbereich durchfahren. Eben-
falls mittels der Auswerteeinrichtung 10 wird jeweils
zu den verschiedenen Wechselspannungsfrequen-
zen die Impedanz des Kondensators bestimmt. Es
wird also ein Impedanzspektrum aufgenommen. An-
hand des Impedanzspektrums wird dann von der
Auswerteeinrichtung 10 die Kraftstoffart identifiziert,
die sich in dem Motordl befindet. Dazu wertet die
Auswerteeinrichtung 10 unter anderem die Lage und
Hoéhe von Maxima und Minima des Impedanzspekt-
rums aus. Die Auswertung erfolgt in dem dargestell-
ten Beispiel durch einen Vergleich mit zuvor im Rah-
men einer Kalibrierung erstellen Impedanzspektren
bei bekannten Kraftstoffverunreinigungen.

[0032] Mit der erfindungsgemalen Vorrichtung bzw.
dem erfindungsgemafien Verfahren kann in einfa-
cher und kostenglinstiger Weise der Kraftstoffanteil
in dem Motordl zuverlassig ermittelt werden.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Bestimmung eines Kraftstoffan-
teils in einem Motordl eines Kraftfahrzeugs,
— bei dem das Motorél zwischen mindestens zwei ei-
nen Kondensator bildende Elektroden (5, 13) ge-
bracht wird,
— bei dem die Kapazitat des Kondensators bestimmt
wird wahrend sich das Motordl zwischen den Elektro-
den (5, 13) befindet, und
— bei dem aus der Kapazitat des Kondensators der
Kraftstoffanteil im Motordl bestimmt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es sich bei dem Kraftstoffanteil um ei-
nen Dieselkraftstoffanteil handelt.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es sich bei dem Kraftstoffanteil um ei-
nen Benzinkraftstoffanteil handelt.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei dem Kraft-
stoffanteil um einen Bio-Kraftstoffanteil handelt.
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5. Verfahren nach einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass Wechsel-
spannungen unterschiedlicher Frequenzen an die
Kondensatorelektroden (5, 13) angelegt werden und
jeweils die Impedanz des Kondensators bestimmt
wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass aus den Impedanzwerten bei unter-
schiedlichen Wechselspannungsfrequenzen die Art
des in dem Motordl vorhandenen Kraftstoffs identifi-
ziert wird.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Mo-
tordl zwischen eine Mehrzahl einen Kondensator bil-
denden Elektroden (5, 13) gebracht wird.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Elek-
troden (5, 13) Kondensatorplatten (5, 13) sind.

9. Verfahren nach den Anspriichen 7 und 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kondensatorplatten
(5, 13) parallel und beabstandet zueinander angeord-
net sind.

10. Vorrichtung zur Bestimmung eines Kraftstoff-
anteils in einem Motordl eines Kraftfahrzeugs,
— mit mindestens zwei, einen Kondensator bildenden
Elektroden (5, 13), zwischen die das Motordl ge-
bracht werden kann, und
— mit einer Auswerteeinrichtung (10), mit der die Ka-
pazitat des Kondensators bestimmbar ist, wahrend
sich das Motordél zwischen den Elektroden (5, 13) be-
findet, und mit der aus der Kapazitat des Kondensa-
tors der Kraftstoffanteil im Motordl bestimmbar ist.

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass es sich bei dem Kraftstoffanteil
um einen Dieselkraftstoffanteil handelt.

12. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass es sich bei dem Kraftstoffanteil
um einen Benzinkraftstoffanteil handelt.

13. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei dem
Kraftstoffanteil um einen Bio-Kraftstoffanteil handelt.

14. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass eine Spannungs-
versorgung (10) vorgesehen ist, mit der Wechsel-
spannungen unterschiedlicher Frequenzen an die
Kondensatorelektroden (5, 13) anlegbar sind, und
dass mit der Auswerteeinrichtung (10) jeweils die Im-
pedanz des Kondensators bestimmbar ist.

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mit der Auswerteeinrichtung (10)
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aus den Impedanzwerten bei unterschiedlichen
Wechselspannungsfrequenzen die Art des in dem
Motordl vorhandenen Kraftstoffs identifizierbar ist.

16. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis
15, dadurch gekennzeichnet, dass eine Mehrzahl ei-
nen Kondensator bildende Elektroden (5, 13) vorge-
sehen ist.

17. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis
16, dadurch gekennzeichnet, dass die Elektroden (5,
13) Kondensatorplatten (5, 13) sind.

18. Vorrichtung nach den Anspriichen 16 und 17,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kondensatorplat-
ten (5, 13) parallel und beabstandet zueinander an-
geordnet sind.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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